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Это цифровая коиия книги, хранящейся для потомков на библиотечных иолках, прежде чем ее отсканировали сотрудники 
компании Соо§1е в рамках проекта, цель которого - сделать книги со всего мира доступными через Интернет. 

Прошло достаточно много времени для того, чтобы срок действия авторских ирав на эту книгу истек, и она перешла в свободный 
доступ. Книга переходит в свободный доступ, если на нее не были иоданы авторские ирава или срок действия авторских ирав 
истек. Переход книги в свободный доступ в разных странах осуществляется ио-разному. Книги, перешедшие в свободный доступ, 
это наш ключ к прошлому, к богатствам истории и культуры, а также к знаниям, которые часто трудно найти. 

В этом файле сохранятся все иометки, примечания и другие записи, существующие в оригинальном издании, как напоминание 
о том долгом пути, который книга ирошла от издателя до библиотеки и в конечном итоге до Вас. 

Правила использования 

Компания Соо§1е гордится тем, что сотрудничает с библиотеками, чтобы перевести книги, перешедшие в свободный доступ, в 
цифровой формат и сделать их широкодоступными. Книги, перешедшие в свободный доступ, принадлежат обществу, а мы лишь 
хранители этого достояния. Тем не менее, эти книги достаточно дорого стоят, поэтому, чтобы и в дальнейшем предоставлять 
этот ресурс, мы предприняли некоторые действия, предотвращающие коммерческое исиользование книг, в том числе установив 
технические ограничения на автоматические запросы. 

Мы также просим Вас о следующем. 

• Не используйте файлы в коммерческих целях. 

Мы разработали программу Поиск книг Ооо§1е для всех пользователей, поэтому используйте эти файлы только в личных, 
некоммерческих целях. 

• Не отправляйте автоматические запросы. 

Не отправляйте в систему Соо§1е автоматические запросы любого вида. Если Вы занимаетесь изучением систем машинного 
перевода, оптического распознавания символов или других областей, где доступ к большому количеству текста может 
оказаться полезным, свяжитесь с нами. Для этих целей мы рекомендуем использовать материалы, перешедшие в свободный 
доступ. 

• Не удаляйте атрибуты Соо§1е. 

В каждом файле есть "водяной знак" Соо§1е. Он позволяет пользователям узнать об этом проекте и помогает им найти 
дополнительные материалы при иомощи программы Поиск книг Ооо§1е. Не удаляйте его. 

• Делайте это законно. 

Независимо от того, что Вы используйте, не забудьте проверить законность своих действий, за которые Вы несете полную 
ответственность. Не думайте, что если книга иерешла в свободный доступ в США, то ее на этом основании могут 
использовать читатели из других стран. Условия для перехода книги в свободный доступ в разных странах различны, 
поэтому нет единых правил, позволяющих определить, можно ли в определенном случае использовать определенную 
книгу. Не думайте, что если книга появилась в Поиске книг Соо§1е, то ее можно использовать как угодно и где угодно. 
Наказание за нарушение авторских ирав может быть очень серьезным. 

О программе Поиск кпиг Соо§1е 

Миссия Соо§1е состоит в том, чтобы организовать мировую информацию и сделать ее всесторонне доступной и полезной. 
Программа Поиск книг Соо§1е помогает пользователям найти книги со всего мира, а авторам и издателям - новых читателей. 



Полнотекстовый иоиск ио этой книге можно выполнить на странице Ь"Ь"Ьр: //Ъоокз.§оо§1е.сот/ 
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№ 1+ Цравленге Общества Китайской Восточной желкъзноц 
дороги представило следуюпця замйчатя на проекта статьи объ огра- 
ниченш ответственности владельцевъ мореходныхъ предпргятй. 

Проектируемая статья имеетъ задачею ограничить примкнете суще- 
ствующая закона — ст. 683 т. X ч. I зак. гр.* изд. 1900 года — къ 
ответственности владельцевъ мореходныхъ предпрьятгё за личный вредъ, 
причаненный при эксплоатащи этихъ предпр1ят1й, пределами, установлен- 
ными въ ст. 254 Уст. Торг. Между тЬмъ, статья 683, по буквальному 
содержатю ея, нормируетъ ответственность только пароходныхъ (и же- 
.лЬзнодорожныхъ) предпр1ят1й и вовсе не распространяется на влад&льцевъ 
судовъ парусныхъ, тогда какъ статья 254 относится къ владЬльцамъ 
■судовъ об г Ьихъ категорй. Въ виду этого, употребленное къ проектируемой 
статье выражеше «при эксплоатащи мореходныхъ предпр1ят1й» надлежало 
бы, если вообще предстоитъ надобность въ измененш статьи 683, — за- 
менить выражешемъ «морскихъ пароходныхъ предпр1ят1й». 

Затемъ, въ видахъ устранетя всякой неточности въ редакцш но- 
ваго закона, надлежало бы положительно указать, что въ немъ речь 
идетъ объ ответственности за вредъ или убытокъ именно вследствхе 
смерти или повреждешя въ здоровья, а не вообще за вредъ и убытки, 
причиненные капитаномъ или судовою командою, , такъ какъ подъ это 
последнее определеше подходить всякШ вообще имущественный вредъ, 
въ томъ числе и вредъ перевозимому грузу. 

Далее, проектируемая редакщя новаго закона оказывается несогла- 
сованною со ст. 683, коей она должна служить дополнешсмъ. Въ основу 
этой последней статьи положено два начала: 1) что владельцы паро- 
ходныхъ предпр1ЯТ1й предполагаются виновными въ каждомъ несчаст- 
номъ случае, пока не докажутъ, что случай этотъ произошелъ вслед- 
ств1е воздейств1я непреодолимой силы или не по вине управлещя пред- 
пр1ят1емъ или его агентовъ, т. е., по разъясненго Сената, по вине са- 
мого пострадавшая или отъ непредотвратимыхъ действШ третьихъ по- 
стороннихъ предпр1ят1ю лицъ (касс. {гЬш. 1887 г. № 68 и др.) и 2) что 
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при отсутствш обстоятельствъ, слагающихъ ответственность съ предпршття,, 
размерь этой ответственности ничемъ не ограниченъ и весь причинен- 
ный вредъ долженъ быть вознагражденъ. Между гЬмъ г проектируемая' 
статья выделяетъ въ особую группу только тотъ случай, когда паро- 
ходовладельцу приходится отвечать за вину своихъ агентовъ (капитана 
или команды) и въ этомъ случай ограничиваете ответственность пред- 
пр1ят1я пределами, указанными въ ст. 254 Уст. Торг. Отсюда следуетъ, 
что въ случа* невыяснетя, по чьей вин* произошло несчаспе или, 
иными словами, при недоказанности вины капитана или команды*, такъ 
и самого цароходовладфльца — а тате случаи наиболее часты — ответ- 
ственность пароходовладельца будетъ определяться на общемъ осно- 
вами 683 ст., т. е. йезъ всякаго ограничешя — выводъ, съ которымъ. 
едва-ли мирится положенный въ основу разсматриваемаго законопроекта 
принципъ ограждешя мореходныхъ предир1ят1й отъ усиленной ответствен- 
ности за морсшя несчасш. Въ виду этого, если признается необходи- 
мымъ возстановить прежшй порядокъ ограниченной ответственности мор- 
скихъ предпр1ЯТ1й, то последовательность требуетъ полной отмены 683 ст. 
X т. I ч., а не частичнагоея изменешя въ некоторыхъ лишь отношейяхъ. 
Нельзя упускать изъ виду, что до издашя закона 25 января 1878 г. 
(ныне 683 ст. X т. I ч.) лица, отыскивавпия вознаграждеше за личный 
вредъ при эксплоатащи железнодорожныхъ или пароходныхъ предпр1ЯТ1й г 
обязаны были на общемъ основаши доказывать вину предпр1ят1Я иле 
его агентовъ въ происшедшемъ несчастш, а ныне они отъ такой обя- 
занности освобождены и имъ достаточно установить лишь фактъ не- 
счасш и размеръ ущерба. При такомъ ноложенш дела, если не отме- 
нить вовсе действ1я ст. 683, то црименеше проектированной новой: 
статьи станетъ мертвою буквою, такъ какъ потерпевние, не будучи 
обязаны, ря предъявлешя требования о вознагражденш, устанавливать 
вину капитана или судовой команды, не станутъ вовсе предъявлять и 
требованШ, основанныхъ на такой вине; сами же пароходовладельцы бу- 
дутъ лишены возможности, въ большей части случаевъ, защищаться 
ссылкою на вину своихъ служащихъ (капитана или судовой команды), 
такъ какъ такая вина должна быть предварительно установлена осо- 
бымъ судебнымъ решешемъ или приговоромъ по предъявленному къ ка- 
питану уголовному обвинешю или гражданскому иску со стороны по- 
терпевшаго, чего по силе ст. 683 вовсе не требуется. 

Непоследовательнымъ представляется также отсутств1е въ проекти- 
руемой статье ссылки на 253 ст. Уст. Торг., тогда какъ статья 254 г 
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>на которую ссылка сделана, предусматриваетъ ответственность именно 
то ст. 253. 

Равнымъ ббразомъ недостаетъ ссылки на ст. 452 Уст. Торг., въ 
силу коей ответственность судохозяевъ за д*йств1Я или упущетя кора- 
бельщика или корабельныхъ служителей, въ случае столкновения судовъ, 
определяется на основами статей 253 — 255, 453—459, 463 и 464 
Уст. Торг. 

Наконецъ, не принято во внимате, что въ Устав* Торговомъ есть 
постановлешя, определяюпця права корабельныхъ служителей на воз- 
награждете въ случае причинетя увЪчШ, ранъ или иныхъ поврежде- 
тй (не выше двойной по договору платы, ст. 305 и 307). Сопоста- 
влете этихъ правилъ со ст. 683 привод итъ къ заключешю, что они 
утратили ныне силу во всехъ случаяхъ, когда ответственность пред- 
пр1ят1й определяется по правиламъ этой статьи, и имеютъ применете 
.разве въ случае причинетя вреда по вине самого пострадавшаго. Въ 
виду сего, если признается желательнымъ возстановить для морскихъ 
•пароходствъ прежшй порядокъ, то надлежало бы ввести соответствую- 
щую оговорку въ проектируемое дополнете ст. 683. 

Обращаясь отъ этихъ % фЪрмальныхъ замечанШ къ разсмотренш 
проектированнаго закона по существу, надлежитъ заметить следующее: 

Законъ 25 января 1878 года, служапцй источникомъ 683 ст. 
X т. I ч., былъ вызванъ сознанною законодателемъ необходимостью, въ 
.видахъ публичныхъ интересовъ, принять меры къ огражденш без- 
опасности лицъ, пользующихся услугами железныхъ дорогъ и парохо- 
довъ, что и выразилось въ установленш какъ уголовной ответствен- 
ности за нарушете правилъ, ограждающихъ таковую безопасность (улож. 
о нак. ст. 1080 1 и 1085), такъ и въ условш гражданской ответствен- 
ности предпр]ят1й предъ потерпевшими (ст. 683 т. X ч. I). 

Судебная практика и въ особенности практика Правительствующая) 
Сената постоянно разъясняла возникаюние при примененш 683 ст. во- 
просы въ омысле безусловнаго нрименешя усиленной ответственности 
предпр1ят1й и ограждетя интересовъ потерпевшихъ. Въ последнее время 
взглядъ этотъ получилъ выражете въ изданномъ 2 шнй сего года за- 
коне о вознагражденш рабочихъ на файрикахъ и заводахъ, («Собр. 
Узак.» 1903 г. № 81), въ силу коего ответственность фабрикантовъ 
за несчастные случаи установлена на томъ же принципе усиленной от : 
^ветственности и предположетя вины предпр1ЯТ1я, какъ и ответствен- 
шость железнодорожныхъ и пароходныхъ предпр1ят1й, и только въ отно- 
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шеши размера вознаграждешя установлены, въ отступаете отъ этого* 
порядка, предельныя нормы. Наконецъ, въ выработанномъ Редакцюнною* 
Комисшею по составлетю новаго гражданскаго уложеи1я проект* закона 
объ обязательствахъ вопросу объ ответственности железнодорожныхъ. 
и пароходныхъ предпр1ятШ за личный вредъ при эксплоатащи цосвящены 
статьи 1087 и 1089, разрйшаюпця вопросъ этотъ въ томъ же направ- 
лены, какъ и действующая статья 683, т. е. въ смысле усиленной. от- 
ветственности предпр1ят1й (предположешя вины ихъ въ каждомъ несчаст- 
номъ случае съ правомъ освободиться отъ ответственности лишь по из- 
вестнымъ основашямъ и съ отсутств1емъ ограничен^ въ размере от- 
ветственности). 

Въ обширной объяснительной записке къ этимъ статьямъ (стр. 
578—617) приведены подробныя соображешя, по коимъ предполагается 
сохранить действующее ныне начало безусловной и усиленной ответ- 
ственности железнодорожныхъ и пароходныхъ предпр1ятШ за несчастные 
случаи при эксплоатащи. 

Ближайшее разсмотреше этихъ соображений показываешь, что ре- 
дакторы проекта Гражданскаго Уложешя не входили вовсе въ разсмо- 
трен1е вопроса объ ограничены ответственности мореходныхъ предпр1я- 
Т1й пределами 253 и 254 ст. Уст. Торг., считая, очевидно, въ виду 
даннаго Сенатомъ по Уголовному Кассащонному Департаменту (реш. 
1896 г. № 4 по делу парохода Владим1ръ) разъяснешя, что съ изда- 
шемъ закона 25 января 1878 года (ст. 683 т. X ч. I), статьи эти 
утратили применеше къ деламъ о вознаграждении за личный вредъ при: 
эксплоатащи пароходныхъ предпр!ЯТ1й. 

Проектъ и мотивы Редакщонной Комиссш были опубликованы еще 
въ 1899 году, что обязывало, казалось бы, составителей настоящаго> 
законопроекта подвергнуть эти мотивы обстоятельному разсмотрешю и 
привести, со своей стороны, въ опровержете ихъ надлежаиця сообра- 
жешя, а не проходить ихъ молчашемъ. 

Вышеизложенное показываетъ, что при современцомъ направленш 
законодательства трудно разсчитывать на успехъ предположенШ объ 
ограничены матер1альной ответственности пароходныхъ предпр1ят1й за 
личный вредъ при эксплоатащи, такъ какъ въ глазахъ закона челове- 
ческая жизнь и здоровье является благами более ценными, чемъ инте- 
ресы материальные, хотя бы и интересы развитая торговаго флота. 

Наконецъ — и эта важная сторона вопроса не разъяснена въ раз- 
сматриваемомъ законопроекте — проектируемое ограничеше ответствен- 



. — 7 — № 1. 

ности едва-ли принесетъ особыя выгоды предпршт1ямъ,въ защиту, коихъ 
оно предлагается. 

По сил* ст. 254 Уст. Торг. «хозяинъ нанятаго подъ грузъ ко- 
рабля или иного судна можетъ, въ случа*Ь падающаго на него по пред- 
шедшей (253) стать*, взыскашя, освободиться отъ всякой дальнейшей 
ответственности уступкою своего корабля и полученныхъ имъ или сле- 
дующихъ къ полученш за тотъ рейсъ фрахтовыхъ денегъ, онъ ни въ 
какомъ случае не подвергается ответственности за вредъ или убытки, 
корабелыцикомъ его причиненные^ сверхъ суммы, равцой цене корабля 
его, съ присоединешемъ къ оной и фрахтовыхъ, полученныхъ имъ или 
следующйхъ ему за тотъ рейсъ, денегъ». 

По разъясненно же Сената (р*ш. Угол. Касс. Департ. 1896 года 
№ 4) законъ этотъ не даетъ судохозяевамъ права, въ случае гибели 
судна, предоставлять истцамъ это судно (т. е. остатки его отъ круше- 
Н1я), а возлагаетъ на судохозяина обязанность отвечать въ размере 
суммы равной ц^н* корабля съ присоединешемъ фрахтовыхъ денегъ. 

Если же принять во.внимаще, что стоимость судовъ современна™ 
торговаго флота, равно ,какъ и величина фрахтовъ за каждый рейсъ, 
достигаютъ громадныхъ размеровъ и что размерь вознаграждешя за 
каждый отдельный случай причинетя личнаго вреда не можетъ прости- 
раться, какъ . показываете практика, выше немногихъ десятковъ тысячъ 
рублей, то /едва-ли можно не признать, что, и' при введете проекти- 
руемаго постановления,' ответственность морскихъ пароходныхъ предпр1я- 
тШ останется столь же неограниченною, какою она является ныне въ 
силу статьи 683. Возможны, конечно, случаи полной гибели судна со 
всЬмъ экипажемъ и со всеми пассажирами, но таше случаи большею 
частью происходятъ вследшше воздейств1я стихШныхъ силъ природы, что, 
въ силу ст. 683, освобождаете преднр1ят1я отъ всякой ответственности. 

Наконецъ, по услов1Ямъ современной экономической жизни, море- 
ходный--въ особенности паровой — промыселъ организуется въ громад- 
номъ большинстве случаевъ въ форм* акщонерной компанш, а свой- 
ственное этому типу предпр1ят1й начало ограниченной ответственности 
само собою устраняетъ возможность для владельцевъ предпр1ят1я нести 
ответственность свыше складочнаго капитала (т. X ч. I ст. 2172). По- 
этому, въ случае полной гибели парохода, составляющего единственное 
имущество какой-либо акщонерной компанш, акщонеры не подвергнутся 
никакой дальнейшей ответственности за все связанные съ такою ги- 
белью убытки, если бы даже была установлена вина предпр1ят1Я. 
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Независимо отъ сего, нельзя не обратить внимашя на следующее 
обстоятельство. 

По сил* п. 7 ст. 683 т. X ч. I, для начайя исковъ о возна- 
гражденш за личный вредъ при эксплоатащи морскихъ пароходныхъ 
предпрьятШ полагается двухгодичный срокъ, исчисляемый со дня после- 
довавшей смерти или повреждешя въ здоровья. Иски же, предъявляемые 
по правиламъ законовъ общихъ, въ томъ числ г Ь и въ порядке статьи 
253 Уст. Торг., погашаются общею десятилетнею давностью, ч исчисляе- 
мою, на общемъ основаши, съ того момента, когда последовало нару- 
шете права, т. е. съ того времени, когда определилась для потериЬв- 
шаго невозможность получить удовлетворенье съ капитана, виновнаго въ 
причиненьи вреда. 

Въ виду сего, если применять къ разсматриваемымъ искамъ пра- 
вила Устава Торговаго, то придется устранить^ применеше къ этимъ 
искамъ и сокращенной давности, а невыгоды такого порядка значительно 
перевесятъ те, какъ указано выше, проблематическья выгоды, которыя 
связаны съ введеньемъ предполагаемаго ограниченья ответственности море- 
ходныхъ предпрьатьй. И если принять во вниманье, что на предъявленье 
иска къ- виновному капитану полагается десятилетий срокъ со дня при- 
чиненья ущерба, да на предъявленье иска къ пароходовладельцу — такой 
же срокъ со дня установленья несостоятельности канитана^о окажется, 
что искъ къ пароходовладельцу можетъ быть предъявлен^ въ конце 
двадцатилетняго срока после несчастья, когда все следы происшествья 
уже исчезнуть. Кроме того, установленье последующей ответственности 
пароходовладЬльца за капитана приведетъ къ тому, что пароходовла- 
дельцамъ придется отвечать за взысканья, присуждаемый съ капита- 
новъ но стачкамъ ихъ съ истцами, и даже допуская, что пароходовла- 
дельцы не лишены права, по силе 563 ст. уст. гражд. судопроизводства, 
вступать, въ качестве третьихъ лицъ, въ дела по искамъ потерпевшихъ 
къ капитанамъ и защищать свои интересы, то все же одно применеше къ 
такимъ искамъ десятилетней давности создастъ неисчислимыя затруд- 
ненья для такой защиты, успешность коей, какъ признано Государствен- 
нымъ Советомъ при обсужденьи проекта закона 25 января 1878 года 
(ст. 683) только и возможна при установлены давности сокращенной. 

Вышеизложенное не исключаетъ, однако, мнешя, что статья 683 
т. X ч. I требуетъ некоторыхъ измененьй. Напротивъ, применеше этого 
закона въ теченье 25 летъ показало, что въ немъ имеются два суще- 
ственные недостатка. Во 1-хъ, понятье эксплоатащи предпрьяття пред- 
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ставляегся настолько неопределеннымъ, что подъ него подводятся и татя 
стороны деятельности предпр1ятШ, которыя, вовсе не обладаютъ специфи- 
ческими свойствами, вызывающими необходимость установлен!» краткой' 
давности (опасность, связанная съ движетемъ железнодорожных* поез- 
довъ и пароходовъ), какъ напримерь, строительная й даже конторскш 
занят, и во 2-хъ, предоставлете потерпевпгамъ права требовать на- 
значешя имъ единовременнаго вознаграждения, а не повременныхъ вы- 
дачъ, несогласно съ самимъ принципомъ возмещетя личваго вреда, вы- 
ражающагося въ ограниченш трудоспособности, всл*дств1е чего при воз* 
становленш трудоспособности прекращается и обязанность уплачивать 
вознаграждете, какъ это прямо выражено въ п. 6 ст. 683. 

Оба эти недостатка действующая закона обратили на себя вна* 
мате и Редакщонной Комиссга по составлетю Гражданскаго Уложейю/ 
проектировавшей соответственный постановлетя въ выработаеномъ ею 
проект* закона. Къ этимъ предположетямъ вполне целесообразно при-* 
соединиться, 

№ 2* Правлете Пароходнаго Общества, «Еавказъ и Мер* 
кургш представило следующая замечад1Я на проекта статьи } объ огра- 
ниченш ответственности Ьладельцевъ мореходныхъ предпр1ЯТ1й. 

I. Помощникъ Юрисконсульта Правленхя Л. И. Петровъ въ стать* 
«Къ вопросу объ ответственности' железводорожныхъ и пароходныхъ ~ 
предпр1ят1й», на которую делаетъ ссылку проектъ, доказывалъ, что < 
нельзя пароходныя предпр!ЯТ1я приравнивать въ смысл* ответственности 
къ предпр1ят1ямъ жел*знодорожнымъ и что ответственность пароходнаго^ 
предпр1ят1Я за гибель или повреждеше груза должна определяться не 
683 ст., а общим* шнтшговлешями о вознагражденш за убытки. 

II. Составители проекта также находятъ, х что приравнете владель- 
цевъ мореходныхъ предпр1ЯТ1й къ владельцами предпр1ЯТ1й желевйодо- 
рожныхъ едва-ли имеетъ правильное основаше. Они признаютъ необхо- 
димымъ возвратиться къ искони практиковавшемуся въ Россш порядку 
ограниченно* ответственности оудохозяевъ, съ целью устранешя техъ . 
черезмерныхъ убытковъ, которые несеть наше : мореходство при действш 
ст. 683 въ ея теперешней редакщи. Это решете Редакщонной Компост 
Правлете приветствует^ какъ решете, согласное и съ разумомъ закона, 
и съ интересами тортевдго мореходства. Праменю полагаеть, однако^ что 
введете проектируемой статьи въ тексте ст. 685 представляете неко- 
торые неудобства. Проекта совершенно расходится съ положетеми* ст. 
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683: а) по 683 ст. опив ргоЬапсИ возлагается на ответчика, по проекту — 
на истца, б) въ 683 ст. говорится о вознаграждении за вредъ или 
убытокъ всл г Ьдствхе смерти или повреждешя здоровья, проектъ шгЬетъ 
въ виду также и случаи причинешя вреда имуществу, в) по 4 п. 
683 ст. размеръ вознаграждешя долженъ зависать исключительно отъ 
понесеннаго въ каждомъ отд г Ьльномъ случай ущерба, по проекту этотъ 
размеръ ограниченъ пределами, указанными въ 254 ст. Уст. Торг. — 
Поэтому, по щгЬнш Правлен1я, бол г Ье целесообразно выделить проек- 
тируемое положеше въ виде особой 683 х статьи. 

III. Въ силу 253 ст. Уст. Торг. «хозяинъ пароходнаго или другого 
корабля или судна ответствуетъ за вредъ и убытки, причиненные не- 
верностью или нечестностью, или же недостаткомъ искусства и знашя 
корабельщика, и за происшедние отъ неосторожности или упущенШ съ 
его стороны, когда самъ корабелыцикъ оказывается къ тому несостоя^- 
тельнымъ». Такимъ образомъ, ответственность судохозяина стоить на 
второмъ планЬ. Если оставаться на почв* дЬйствующаго права, то сле- 
довало бы после словъ проекта «при отсутствш непосредственной вины 
его» добавить сси при несостоятельности капитана или судовой команды». 

IV. Терминъ «судохозяинъ» по аналогш съ 683 ст. можно было бы 
заменить словами «владблецъ этого предпр1ят1я». 

Т. Съ. целью устранить всякк сомнешя въ томъ, что проекти- 
руемая статья должна быть применяема какъ въ случаяхъ причинешя 
смерти иди повреждения здоровья, такъ и въ случаяхъ гибели или по- 
вреждешя имущества, следовало бы после словъ «причиненные» вста- 
вить «лицу или имуществу». 

№ 3* Цравленге Русскаго Общества пароходства и торговли 
никакихъ возраженШ протйвъ предположеннаго дополнешя ст. 683 т. X 
ч. 1 Свода Законовъ не имеетъ. 

№ 44 Ащгонерное Общество пароходства аРоссгяУ) вполне 
соглашается съ выраженными въ проекте мнеюями и позволяетъ себе 
только • выразить надежду, что проектъ этотъ въ скоромъ времени будетъ 
осуществлена 

№ 5* Въ заседанш общаго собрашя Императорскаго Общества 
судоходства 23 сентября 1903 года Председательствующей предложилъ 
на обсуждеше проектъ Редакщоняой Комиссш для составлешя проекта 
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удожешя о торговомъ мореплаванш объ ограниченш ответственности 
владельцевъ мореход ныхъ предпрхятШ. 

Н. Н. Шнитниковъ заметилъ, что институтъ ответственности судо- 
хозяина, ограниченной стоимостью судна и фрахтовъ, действительно 
ведетъ свое начало со временъ отдаленныхъ, но во времена еще более 
отдаленныя существовало право абандона и въ другихъ областяхъ. Такъ, 
но римскому праву, хозяинъ животнаго, причинившаго вредъ, могъ, 
вместо возмещешя убытковъ, отказаться въ пользу потерпевшаго отъ 
навредившаго последнему животнаго. Но постепенно таше случаи отпали, 
то же самое должно случиться и по отношенш къ владельцамъ море- 
ходныхъ предпр1ятШ. Ограниченная ответственность последнихъ возникла 
въ такое время, когда, съ одной стороны, техника устройства и пере- 
движешя судовъ была настолько примитивна, что борьба съ природными 
факторами была неизмеримо труднее, а опасность погибнуть или по- 
терпеть аварш неизмеримо больше, чемъ теперь. Съ другой стороны, 
мореходныя предпр1ят1я того времени не были связаны съ существо- 
вашемъ компашй и огромныхъ капиталовъ въ той степени, въ какой 
таковыя съ ними связаны ныне, когда платежныя силы владельцевъ 
мореходныхъ предпр1ят1й несомненно возросли. 

Такимъ образомъ, условья жизни изменились въ направленш, даю- 
щемъ место расширение ответственности судохозяевъ, какъ по умень- 
шешю риска, такъ. и по возрастайте ихъ силъ, а не ограниченно ея. 

Если западъ остается при ограниченной ответственности, то это 
потому, что тамъ каждый шагъ виередъ связанъ съ необходимостью 
разорвать цепи, наложенная истор1ей. 

Въ Россш этой исторш почти, нетъ и, если въ законодательстве 
существуютъ ограничешя ответственности судохозяевъ, то таковыя не 
выработались на местной почве, а занесены извне. Въ сущности, ст. 
683 т. X ч. 1, въ отношенш мореходныхъ предпр1ят1й, опередила за- 
падныя законодательства и намъ нетъ надобности делать шагъ назадъ, 
когда въ недалекому будущемъ жизнь заставить, вероятно, и западъ 
занять то положение, въ которомъ мы уже установились. 

Едва- ли справедливо допускать, чтобы сотни жизней и достоявай, поги- 
бающихъ отъ времени до времени по небрежности служащихъ мореходныхъ 
предпр1ят1й, оплачивались лишь стоимостью сдйлавшагося, вследств1е 
аварш, ни къ чему не пригоднымъ судна. Напротивъ того, люди, всецело 
вверяюпце свою жизнь и имущество капитану, помимо котораго они 
въ море ; не, могутъ принять никавихъ меръ къ отвращешю вреда, 
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должны им*ть ту, по крайней 'мир*, гарантго въ надлежащемъ выбор* 
его хозяиномъ, которая основана на сознавги, что за каждый вредъ отъ 
его упущетй, поставивши его ответить полностью. 

При такомъ только положеши, мореходныя пред прхятаябуд уть поль- 
зоваться тою степенью дов*р*я, безъ которой нельзя разсчитывать на 
надлежащее ихъ развитее. Во всякомъ случа*, нельзя забывать; что 
потеря вв*ряемыхъ мореходцамъ жизней сшгошъ и рядомъ будеть для 
государства гораздо убыточнее, ч*мъ потеря гЬмъили другимъ море- 
ходнымъ предпр1яттемъ лишней сотни тысячи рублей. 

Въ виду этого, Н. Н. Шнвггаиковъ полагаете, что какъ въ инте-* 
ресахъ государства, такъ и въ интересахъ самнхъ владеЬдьцевъ судо- 
ходныхъ предпр1ЯТ1й, такъ, наконецъ, и въ интересахъ вв*ряющвхся* 
имъ лицъ, следовало бы оставить ст. 683« т. X ч. 1. въ прежнемъ- 
ея вид* — по крайней м*р*, въ смысл* отв*тствевности за жизнь и 
здоровье потерп*вшихъ> какъ блага наиболее ц*нныж. 

Н. В. Черкасовъ возразилъ, что задачи Император©жаг© Общества 
судоходства — стоять на страж* интересовъ судоходства, не увлекаясь 
теор1ями отвлеченной справедливости; 

Съ этой точки зр*н1я не мыслимо присоединиться къ взгляду 
Н. Н. Шнитникова, идущему какъ разъ въ разр*зъ съ сказанными, 
интересами; Если само правительство пришло къ сознанда необходимости, 
создать, ц*ною изв*стныхъ жертвъ, торговый флотъ, расчищая посте- 
пенно многочисленный преграды, лежащая по пути его развитая, было бы 
бол*е ч*мъ странно лицамъ, такъ или иначе причастнымъ интересами 
мореходства, идти наперекоръ этому движендо. Н. Н. Шнвгшиковъ по- 
чему то пр1урочиваетъ мореходный цромыселъ къ крупнымъ капитали- 
стическимъ предпрхяташъ, забывая о масс* едишиячныхъ ариаторовъ,. 
зачастую вкладываюнщхъ поса*дше гроши на ирюбр*тете судна, частью 
въ долгь, и, съ потерею такового;, лишающихся всего достоятя, — осо- 
бенно, если ответственность за убытки, причиненные при эшшатацпь 
предпрхятш, распространяется за пред*лы стоимости * судна. 

Да и немноия-то мореходныя компанш у насъ далеко не процв*- 
таютъ, едва зарабатывая, съ громадными уошнями, 6 процентовъ на 
капиталъ. Съ другой стороны, влад*лецъ морского судна не им*етъ 
никакой возможности контролировать д*йетв1я своихъ служащихъ* во- 
время рейса, мореходный промыселъ, не смотря на все развитее техники, 
все же подверженъ масс* случайностей и постоянному риску/ который 
съ полной справедливостью можетъ пасть, въ иак&стной дол*, и на> лшцъ г 
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прибЪгающихъ къ услугамъ морской перевозки, тЬмъ более, что, эти лица 
«м'Ьютъ возможность застраховать себя отъ имущественная) риска. 

Наконецъ, судовладелец^ при условш оплаты ущерба, связаннаго 
съ потерею, при эксплоатавди судна це можетъ заранее даже прибли- 
зительно определить сущы, которая съ него можетъ быть присуждена,— 
иначе говоря, всегда долдаенъ находиться подъ страхомъ разоретя отъ 
причинъ, коихъ ни предвидеть, ни предусмотреть онъ не можетъ.' 

При такомъ условш, никакой промыселъ существовать не можетъ, 
особенно у насъ, при условш, что русше люди и такъ не охотно 
вкладываютъ свои сбережетя въ мореходныя предпр1ЯТ1Я > и, пршщвъ 
предложеше Н. Н. Шнитникова, Общество судоходства обрекло бы оте- 
чественное мореходство, для поощрешя котораго само же изыскиваешь 
теперь м^ры, на полный застой. 

Ф. Ф. Тыртовъ добавилъ, что неограниченная ответственность вла- 
д-Ьльцевъ мореходныхъ предпр1ят1й стоить въ связи съ ослаблешемъ 
силъ русскаго арматора для борьбы на почве международной конкурренщи, 
такъ какъ все законодательства важнейшихъ, по крайней мерЬ, мор- 
скихъ державъ ограничиваютъ таковую ответственность лишь стоимостью 
судна и фрахтомъ. 

Н. Н. Шнитниковъ заметилъ, что вопросъ ставится его опонентами 
такъ, какъ будто его прёдложеше устанавливаешь какой-нибудь новый 
нринципъ къ вреду отечественнаго мореходства, между темъ^ начиная 
съ 1878 года (годъ изданья мнешя Государственна^ Совета, на кото- 
ромъ основана ст. 683), мореходный промыселъ эйиветъ подъ услов1емъ 
той же неограниченной ответственности, объ оставленш коей въ силе 
ратуетъ Н. Н. Шнитниковъ, а между тЬмъ, разве существовате ст. 683 
выставлялось йогда-нибудь такимъ сильнымъ тормазомъ развиш нашего 
торговаго флота. Съ другой стороны, не надо забывать, что, согласно 
ст. 683, всякая ответственность отпадаетъ, разъ будетъ признано, что 
ущербъ причиненъ дейсгаемъ неодолимой силы, или вообще не по вине 
агентовъ мореходнаго предпр1ят1я. 

А. П. Кашериншювъ заметилъ, что отмеченное ограничете ответ- 
ственности наличностью вины капитана на практике не им^етъ почти 
никакого значетя, такъ какъ доказать отсутствье такой вины въ каж- 
домъ данномъ случае представляется крайне затруднительным^ особенно 
при склонности нашихъ судовъ не въ сторону интересовъ владельцевъ, 
предпр1ят1й. Но, съ своей стороны, А. П. Кашерининовъ склоняется къ 
установление неограниченной ответственности судовладельца за ущербъ, 
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причиненный потерею жизни и здоровья., какъ благъ, действительно, 
неравноц г Ьнныхъ съ имущественными интересами. 

К. К. Де-Ливронъ и В. А: Кочуковъ также присоеди&8^? ь къ 
последнему заявленпо А. П. Еашерининова, причемъ В. А. КофИ^ овъ 
добавилъ, что, хотя моршя аварш и являются иногда результат*° мъ 
непредвиденных^ обстоятельствъ, но стоить внимательно прислушаться 
къ народной молве, газетнымъ сообщешямъ, оставшимся неопровергну- 
тыми, наконецъ, къ судебньшъ р4шен1ямъ по деламъ объ авар1яхъ,. 
чтобы убедиться, что нередко таковыя объясняются какъ непосред- 
ственнымъ упущешемъ капитана, такъ и иереутомлешемъ экидажа, 
перегрузкой судовъ, передачей судна въ командоваше ненадежными 
лицамъ, т. е. причинами всецело зависящими, отъ судовладельца, ко- 
торый по справедливости и долженъ, по крайней мере, вознаграждать 
полностью за потерю жизни или здоровья. 

Общее собрате, после оживленныхъ прешй, признало, что проек- 
тируемое изменеше ст. 683 т. X ч. 1 должно касаться лишь ответ- 
ственности за имущественный ущербъ, причиненный при эксплоатавди 
мореходныхъ предпр1ят1й, по отношению же къ ответственности за вредъ, 
причиненный потерею жизни или здоровья, принципъ, установленный въ 
ст. 683 зак. -гражд., долженъ остаться въ силе. 

№ 6. Гайнажское Отдтяете Императорскаго Общества, Су- 
доходства, разсмотревъ въ общемъ собраншчленовъ проектъ статьи 
объ ограниченной ответственности владельцевъ мореходныхъ предпр1ЯтШ, 
пришло къ следующему заключешю. Ограниченную ответственность 
судохозяина казалось бы нёобходимымъ распространить на возмещете 
убытковъ и во всЬхъ техъ случаяхъ, когда убытки эти причинены 
служебными действ)ями самого судохозяина по управленш судпомъ. 

Когда самъ судохозяинъ состоитъ на своемъ же судне капитаномъ, 
то онъ нисколько не находится въ более благопр1ятныхъ услов1Яхъ от- 
носительно избежанхя убытковъ противъ того случая, когда капитаномъ 
состоялъ бы посторонни человекъ. Ограниченность человеческихъ знашй, 
результатомъ коей являются ошибки, недосмотры и нр. въ столь испол- 
ненномъ риска и непреду сматриваемыхъ случайностей промысле, какъ 
мореходство, свойственно 1 и капитану-судохозяину; несомненно же то, 
что установлеше ограниченной ответственности во всехъ странахъ све- 
та вызвано чрезвычайною, сравнительно, рискованностью мореходнаго про- 
мысла, не всегда оставляющею места для разграничешя ошибки, недо- 
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смотра, иногда даже и преднамеренности отъ дМств]Я стйхьйныхъ 
силъ. 

Если расширеше ограниченной ответственности и на пароходныя 
предприятия несомненно является поощрешемъ отечественнаго мореход-* 
наго промысла, то, съ другой стороны, оставленье за судохозяевами-капи- 
танами личной ответственности также несомненно является обремененьемъ,, 
притомъ непосильнымъ, парусного промысла, по тоннажу судовъ поч- 
ти равняющагося паровому. Несколько несчастныхъ случаевъ въ ско- 
ромъ времени убедятъ хозяевъ, лично эксплоатирующихъ свои суда,, 
въ томъ, что промыселъ мореплаванья вместо заработка и достатка мо- 
жетъ принести полное разоренье, лишенье и того, что накоплено тру- 
домъ, никакого отношенья къ мореходству не имеющими 

Доходность же большинства парусныхъ судовъ такова, что исклю- 
чаете возможность, найма капитана, Резудьтатомъ всего этого будетъ 
то, что парусный флотъ значительно сократится, а именно на число 

ТеХЪ СуДОВЪ, КОИ ЯВЛЯЮТСЯ ДОХОДНЫМИ При уСЛОВШ ЭКСПЛОатаЩИ ИХЪ 

лично владельцами. 

ЗатЬмъ, судохозяинъ, состоя на своемъ же судне капитаномъ, 
выигрываетъ много въ отношеньи увеличенья доходности предпрьятья: 1) въ 
пользу последняго остаются деньги, кои оно должно было бы платить 
капитану въ качестве содержашя; размеръ же этихъ денегъ въ отно- 
шеши прибалтьйскихъ судовъ дальняго плаванья колеблется въ преде- 
лахъ 1,000 — 1,500 руб. въгодъ; 2) всякое предпрьятье доходнее в;ь томъ 
случае, когда оно ведется подъ неносредственнымъ руководствомъ са- 
мого хозяина. 

Личная ответственность судохозяевъ-капитановъ создаетъ . среди 
парусниковъ довольно жалкьй классъ людей, не имеющихъ возможности 
изъ-за боязни полнаго разоренья принять' активное участье въ экспло- 
атащи своего же предпр1ят1я. 

Наконецъ, если практическье интересы все же вынудятъ судо- 
хозяевъ плавать на своихъ же судахъ въ качестве капитановъ, то они 
несомненно примутъ <свои меры» къ обезпеченью отъ ежеминутно гро- 
зящаго обнищашя, — хотя бы въ виде переписи всего своего имущества 
на имя жены, детей или посторонныхъ лицъ. 

Въ виду изложенныхъ сооб^аженШ, равно и въ широкихъ мерахъ 
развившагося страхованья убытковъ отъ морскихъ несчастьй, являющагося 
обезпеченьемъ затронутыхъ действиями не только капитановъ, но и ка- 
питановъ-судохозяевъ, интересовъ третьихъ лицъ, — казалось бы необ- 
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ходимымъ ограниченную ответственность распространить на служебный 
д г Ьйств1я самихъ судохозяевъ-капитановъ. / 

№,7* По заключенш Председателя Жмператорскаго Обще- 
ства для содгьйствгя русскому торговому мореходству А. Е. Носа, 
составленному на основами еоображенШ, высказанныхъ въ засЬдати 
Правлешя Общества 25-го сентября 1903 года, настояпцй законопроектъ 
составленъ во 1-хъ съ целью согласовала статьи 683 Зак. Гр. (т^Х. 
ч. I Свода Зак. изд. 1900 г.), со статьею 254 Уст. Тор. (т. XI ч. 2. 
Св. Зак.)> ныне 241 по изданш 1903 года; и во 2-хъ, — и это глав- 
ное — съ целью поставить владельцевъ русскихъ морскихъ пароходныхъ 
предпр1ятШ, относительно вознагражден1я за вредъ или убытки при 
эксплоатащи морскихъ пароходныхъ сообщешй, въ услов1Я, тождествен- 
ныя съ услов1ями таковой же ответственности иностранныхъ владель- 
цевъ морскихъ пароходныхъ предпр1ят1й. Въ настоящее время законы 
гражданств (ст. 283) определяютъ ответственность владельцевъ паро- 
ходныхъ предпр1ят1й (морскихъ или внутреннего плаваюя) передъ потер- 
п'Ьвшимъ всл г Ьдств1е смерти или увечья пассажира или гибели или пор- 
чи груза при эксплоатащи пароходныхъ сообщешй въ размер* неогра- 
ниченномъ, обусловливая эту ответственность лишь размерами действи- 
тельно понесеннаго убытка. Между тбмъ, по дШтвующимъ законамъ 
иностранныхъ государству владЬлецъ мореходнаго предпр1ЯТ1Я (безраз- 
лично .парового или паруснаго) можетъ ограничить свою ответственность 
передъ потерпевшимъ при эксплоатащи предпр1ят1я личный или имуще- 
ственный вредъ стоимостью самого судна и фрахта, отказавшись отъ 
того и другого въ пользу потерпевшая). Въ этомъ же смысле опре- 
деляетъ ответственность судохозяина и действующая 241 статья на- 
шего Устава Торговаго. Предложенный на обсуадете про*ектъ объ ответ- 
ственности судохозяина предполагаешь ограничить эту ответственность 
•по 683 статье Зак. Гр. пределами, установленными 241 статьею Уст. 
Торговаго, т. е. не по мере действительная вреда, понесеннаго потер- 
певшим^ но лишь въ размере суммы, равной цене судна съ присое- 
динешемъ къ ней фрахтовыхъ денегъ, следующихъ судохозяину за 
рейсъ того судна. Противъ предоставлешя такой привилепи, въ против- 
ность общему для всехъ закону, только владельцу мореходнаго пред- 
пр!ЯТ1я высказано, въ 1-хъ, то соображеше, что какъ бы ни было 
желательно оказать всякое покровительство торговому мореплавашю, 
нарушеше общей справедливости въ отношенш этихъ предпр1ятШ пред- 
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ставляется нежелательными Во 2-хъ, было указано на то, что ото- 
ждествлете уоловШ ответственности судохозяина нашего и инострйн- 
наго только съ формальной стороны не поставить нашего торговаго 
мореплавашя въ услов1я, одинаковый съ иностранными. Техническое 
совершенство иностранныхъ судовъ, личныя достоинства судоводителей 
и команды, воспитанныхъ долговременного практикою торговаго море- 
плавашя иностраннаго торговаго флота, и, наконецъ, более правильная 
эксплоатащя морскихъ сообщешй всегда дадутъ преимущества иностран- 
ному торговому флоту нередъ отечественньшъ. Если ответственность за 
причинете при эксплоатащи личнаго и имущественная) вреда для оте- 
чественнаго и иностраннаго торговаго флота будегь поставлена въ оди- 
наковыя услов1я, то пассажиры и грузы имеютъ полное основате 
иредпочесть иностранныя суда русскимъ и, следовательно^ пос&Ьдшя си- 
лодо обстоятельствъ лишатся, по -необходимости, части своихъ заработ- 
ковъ на фрахте и мало будутъ содействовать развитда самостоятельной 
русской морской торговли. Одно ограничеше ответственности судохозяевъ 
передъ потерпевшими при эксплоатащи морскихъ торговыхъ сообщешй 
безъ другихъ меропр1ят1й, уравнивающихъ услов1я отечественного тор- 
говаго мореплавашя сравнительно съ иностраннымъ,является мерою недо- 
статочною и, при неблагопр]ятныхъ обстоятельствахъ, могущей быть 
вредною. При этомъ было сделано указате на то, что, взаменъ фор- 
мальнаго равенства относительно ответственности, можетъ быть было бы 
полезнее ввести меру обязательнаго страховашя команды, пассажировъ 
и грузовъ при экспл&атацш торговыхъ мореходныхъ предпр1ят1й, напри- 
меръ, путемъ образовашя общаго русскаго страхового союза съ траншей 
казны. 

№ 8^ Рижское Общество шкиперовъ дальняго плаватя со- 
гласно съ проектируемой тСедакщеЛ измененШ и дополнешй ст. 683 т. 
X ч. 1. 

№ 9* Проектъ статьи объ ограничены ответственности владель- 
цеве мореходныхъ предпр1ЯТ1й былъ разсмотренъ вг особомъ при С.-Пе- 
тербургскомъ Виржевомъ Комитетгь Совгщащи, которое, по обсу- 
жденш его, полагало необходимымъ въ означенной статье цослесловъ... 
«за вредъ и убытки» добавить... «какъ личные, такъ и имущественные», 
чемъ достигается большая определенность разрядовъ убытковъ и устра- 
няется спорность о таковыхъ. 
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№ 10* Рцжстй Биржевой Комитет? не находить какихъ-либо 
возражешй противъ проекта статьи, объ ограниченш ответственности 
владельцевъ мореходныхъ предпргятШ. 

№ - Ц Ф Ревельскгй Биржевой Комитеть считаетъ вроектъ статьи 
«объ ограниченш ответственности владельцевъ мореходныхъ предпр1ЯТ1й 
вполн г Ь ц'Ьлесообразнымъ и соответствующимъ современньшъ потребно- 
*стямъ и поэтому никакого повода къ какимъ-либо возражешямъ по сему 
вопросу не имеетъ. 

№ 12* Перновскгй Биржевой Комитеть съ своей стороны не 
имеетъ заявить къ проекту статьи объ ограничеши ответственности 
владельцевъ мореходныхъ предпр1ятШ никакихъ изменетй или до- 
полнешй. 

№ 13* Астраханскгй Биржевой Комитеть, обсудивъ проектъ 
статьи объ ограниченш ответственности владельцевъ мореходныхъ пред- 
пр1ят1й и обьяснетя къ ней, вполне разд г Ьляетъ взглядъ Редакционной 
Комиссш,' что проектируемое этимъ закономъ ограничеше ответствен- 
ности владельцевъ мореходныхъ предпр1ятШ пределами стоимости судна 
и фрахтовыхъ денегъ за тотъ рейсъ, къ которому относится взыскаше, 
или уступки самаго судна, какъ нельзя более отвечаетъ услов1Ямъ 
русскаго торговаго мореходства и высокому общегосударственному зна- 
ченш его въ экономической жизни страны. Поэтому, Комитета выра- 
жаетъ пожелате свое, чтобы проектируемый законъ безъ изменешя 
получилъ надлежащее утверждение. 

№ 14^ Ростовстй на Дону Биржевой Комитеть, разсмотревъ 
^проектъ статьи объ ограниченш ответственйости владельцевъ мореход- 
ныхъ предпр1ятШ, вполне присоединился къ приведеннымъ въ проекте 
объяснешямъ, ясно указывающимъ положительную необходимость немед- 
ленная и категорического установлешя принципа ограниченной ответ- 
ственности. 

Помимо приведенныхъ объяснешй, Биржевой Комитетъ присовоку- 
пляет^ что принципъ безграничной ответственности вообще противоречить 
фактической выполнимости, и что, еслибы этотъ принципъ последова- 
тельно проводился, то всякая деятельность стала бы чрезвычайно за- 
труднительной. Въ [частности же, въ мореходстве, связанномъ съ эле- 
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центами, где знаше- и предусмотрительность безсильны предотвратить 
несчастье, ограничеше ответственности является основнымъ услов1емъ 
возникноветя и существовате мореходнаго промысла. 

А что практическое осуществлеше принципа неограниченной ответ- 
ственности невозможно,— явствуетъ йзъ того обстоятельства, что законъ 
разр г Ьшаетъ товарищества и компанш съ ограниченнымъ вкладомъ и, 
следовательно, ограниченной ответственностью, не превышающей размера 
пая или вклада. Такимъ образомъ, еслибы не былъ возстановленъ 
принципъ ограниченной ответственности, то для мореходныхъ предпр1ят1й 
создалось бы излишнее затруднеше въ томъ смысле, что на каждое 
судно пришлось бы устраивать отдельное товарищество. 

Помимо вышеизложеннаго, следуетъ принять во внимаше, что во 
многихъ случаяхъ ограниченная ответственность является гораздо более 
сильной гарантий для потерпевшаго, чемъ неограниченная. При первой — 
потерпевши имеетъ для удовлетворешя своихъ требованШ совершенно 
определенный и, въ большинстве случаев^, весьма ценный объектъ, въ 
виде судна; между тЬмъ, при. неограниченной ответственности, все до- 
стояше судохозяина въ совокупности, то есть, считая активъ и пассивъ, 
может!/ представить значительно меньшую ценность. 

№ 15* Одесекгй Биржевой Комитетъ не имеетъ возражешй 
противъ приведен1я въ дЗДствге проекта статьи объ ограничены ответ- 
ственности владельцевъ мореходныхъ предпртятШ. 
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